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VORWORT

Die UIRR konnte auf ibrer
Jahresversammlung im Herbst
2000 in Briissel ihr 30jibriges
Bestehen  feiern. Nicht obne
logistische Schwierigkeiten, denn die
Briisseler Innenstadt wund mehrere
Autobahnen waren durch LKW blockiert,
die gegen die angestiegenen Dieselpreise
demonstrierten. Diese Situation hat noch
einmal eindrucksvoll vor Augen gefiibrs,
dass sich der Verkebrssektor in einer Krise
befinder. Spitestens seir der Olkrise in den
siebziger Jahren haben wir gelernt, dass
Erdil einmal knapp wird und alternative
Energien und Verkehrstriiger gefordert wer-
den miissen. Geschieht das nicht behutsam
und vorausschauwend, werden wir irgend-
wann von krisenhaften Entwicklungen

zum Handeln gezwungen.

Im UIRR Report 1999 schrieb ich an dieser
Stelle, die Qualitit der Schienendienst-
leistungen sei auf einem Tiefpunkt ange-
langt. Das Jahr 2000 lehrte uns, das es noch
schlimmer kommen kann. Bei den von
der UIRR idiberwachten internationalen
20.000 KV-Ganzziigen war nur noch die
Hiilfte piinkdlich. Die Hauptursachen der
Verspiitungen waren wieder: Lokomotiv-
und Lokfiihrermangel. Da sich die
Situation trotz der Ankiindigung der
Bahnen mehr Ressourcen bereitzustellen
verschlimmert hat, kinnen wir nur feststel-
len, dass sie entweder nicht Willens oder
nicht in der Lage sind, geniigend zu inve-
stieren. Politiker und die hiufig wechseln-
den Babnfiibrungen, sehen sich immer

WERNER KULPER

Priisident der UIRR

mehr genitigt, schnelle Erfolge, hauptsich-
lich im Bereich des Personenverkehrs vorzu-
weisen. Dies geschieht jedoch nur allzu
oft auf Kosten der Vernachlissigung lang-
[ristiger Investitionen, besonders fiir den
Giiterverkebr.

Wir benotigen dringend den Wettbewerb
auf der Schiene. Private Investoren werden
diesen nur in Gang bringen, wenn ein
diskriminierungsfreier Zugang zur Infra-
struktur ebenso gesichert ist, wie mit der
Strafle wettbewerbsfihige Infrastruktur-
preise. Wenn eine Wahlmaiglichkeit vorhan-
den ist, werden die Bahnen auch nicht
mehr ihr Monopol ausnutzen kinnen,
indem sie von den Operateuren dieselben
Preise fiir villig unterschiedliche Dienst-
leistungen verlangen: egal ob ein Zug
piinktlich ist oder 24 Stunden zu spit
ankommt. Bisher haften sie auch nicht
fiir die finanziellen Schiden die den
Operateuren und Logistikunternehmen
dabei entstehen.

Hoffnungsvoll stimmt uns, die auf nationa-
ler Ebene bei KV-Ganzziigen vielfach
wesentlich hohere Qualitit. Dies zeigt, dass
es immer dann besser geht, wenn ein Eisen-
babnunternehmen die gesamte Schienen-

produktion aus einer Hand
erstellt. Es wird Zeit, dass dies
endlich auch international

geschieht.

Die Beschliisse des EU-Ministerrates zum
Eisenbabnpaker bedeuten leider, dass ein
europdischer Schienenbinnenmarkt mit
[freier Kabotage erst 10 Jabre spiter als auf
der StrafSe realisiert wird. Jeder Unterschied
in der Liberalisierungsgeschwindigkeit zwi-
schen den Verkehrstriigern bremst jedoch die
Entwicklung des Kombinierten Verkehrs.

Die europdiischen Staaten miissen nicht nur
politisch schneller agieren, sie miissen auch
investieren. Immer mebr Baustellen, die auf
Jahrelang zu geringe Investitionen ins allge-
meine Schienennetz zuriickzufiibren sind,
beeintriichtigen den Verkebr.

Die UIRR wird weiter die Verkehrspolitik
mit konkreten Vorschligen zum Handeln
auffordern.” Parallel dazu werden ihre
Mirgliedsgesellschafien jede sich bietende
Miglichkeit zur Erreichung ihres einzigen
Gesellschaftszweckes nutzen: Verkehre von
der Strafle auf die Schiene zu verlagern.
Durch eine Reihe von Innovationen ist
das auch im Jahr 2000 wieder vermehrt
gelungen.

Werner Kiilper

1) Siche: Positionspapier “Kombinierter Verkehr und die Bahnliberalisierung: von der Theorie zur Umsetzung”. Internet: www.uirr.com
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DIE HERAUSFORDERUNG FUR DIE UIRR s.cC.

Fiir die UIRR war das bedeutendste
Ereignis im Jahre 2000 die Feier
ihres 30-jihrigen Bestehens am
13. September in Briissel. Dazu wur-
den zahlreiche Ehrengiste zu einer
Akademischen Sitzung, gefolgt von
einem Galadiner im anspruchsvollen
Rahmen der Kéniglichen Museen fiir
Schone Kiinste eingeladen.

Einige Uberlegungen, die hohe Vertreter
aus der Verkehrspolitik sowie von Eisen-
bahn- und Straflentransportunternechmen
bei dieser Gelegenheit angestellc haben,
verdienen es, an dieser Stelle wiederholt
zu werden, denn sie unterstreichen
die Grundlagen der 30-jihrigen Aktivitit
der UIRR.

H. Colla, Kabinettsleiter von Frau Isabelle
Durant, Ministerin fiir Mobilitit und
Verkehr, die wegen eines Streiks der belgi-
schen Straflentransporteure verhindert war,
vertrat die Ansicht, dass eine Politik, die
nachhaltige Mobilitit befiirwortet, sich um
drei Achsen “vorausschauen”, “verbessern”
und “absichern” dreht. Auf verschiedenen
Ebenen, u.a. der wirtschaftlichen Effizienz
oder der Sicherheit, ist die aktuelle
Verkehrssituation auf lange Sicht nicht
lebensfihig. Der Kombinierte Verkehr aber
stellt eine Losung fiir nachhaltige Mobilicit
dar. Man muss ihm deswegen die Mittel
geben, an Bedeutung zu gewinnen, indem
man Investitionen in die Eisenbahn-
infrastruktur titigt und eine gerechtere
Aufteilung der externen Kosten férdert.

Frau de Palacio, EU-Kommissarin
fiir Transport und Energie war
der Ansicht, dass die Heraus-
forderung Nummer 1 fiir
die UIRR-Gesellschaften darin
besteht, eine Qualitit des KV
zu erhalten, die mindestens
ebensogut ist, wie die des
Strassentransports, trotz der
Schwierigkeiten im Eisenbahn-
Eine kluge Um-
orientierung ihrer Strategien
sollte dazu dienen, sich an die
Verinderungen in diesem
Bereich anzupassen.

sektor.
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RUDY COLLE
Generaldirektor UIRR, Brijssel

Der Ausgleich durch den modalen Split,
d.h. eine bessere Verwendung der gesamten
Transportressourcen - Kernpunkt der
gemeinsamen Transportpolitik - sollte
ihnen dabei helfen.
Interoperabilitit und Sicherheit der Netze,
umweltfreundliche und

Eine gesteigerte

sowie soziale,
steuerrechtliche Regelungen, die besser
an die Forderungen des Binnenmarktes
angepaflt sind, sind Vorbedingungen
zur Verwirklichung des Endzieles, eines
wirtschaftlicheren und &kologischeren
Transportsystems.

Herr Aurbach, Generalsekretir der CEMT,
und Herr Capel Ferrer, Direktor der
Verkehrsabteilung der UN/ECE haben die
Zukunft des KV in der Perspektive des
breiteren geographischen Rahmens ihrer
jeweiligen Organisation analysiert. Diese
Technik, die man im Hinblick auf eine

kohirente und effiziente transeuropiische
Verkehrspolitik bevorzugen sollte, denn sie
erginzt den Strassentransport auf intelli-
gente Art, wird sich dann wettbewerbsfihig
erweisen, sobald die  Eisenbahn-
liberalisierung und faire Wettbewerbs-
bedingungen fiir alle Verkehrstriger
Realitit werden, und die Qualitit der
Dienstleistung aller Akteure der Transport-
kette wiederhergestellt wird.

Herr Hangartner, Hauptgeschiftsfiihrer
des bedeutenden gleichnamigen Logistik-
unternchmens und einer der eifrigsten
Kunden des KV, hat die Schwierigkeiten
des Systems vor allem seitens der Bahn
hervorgehoben, insbesondere die Unzuver-
lissigkeit der Preise und Fahrpline und die
Verschwendung in gewissen Projekeen. Er
hat aber zugegeben, dass, selbst wenn er
diese Schwiichen im voraus gekannt hitte,
dies nichts an seiner unternehmerischen
Strategie geindert hitte, zu einem nach-
haltigem Transportsystem beizutragen.

Herr Hassenkam, der sich als Vizeprisident
der GEB i#uflerte, hat die Notwendigkeit
einer organisatorischen Anpassung der
Eisenbahnunternehmen betont, damit sie
angemessen auf den Anstieg des Giiter-
transportes bis zum Jahre 2010 reagieren
kénnen. Der KV, der ein wichtiger Eck-
pfeiler ihrer Strategie ist, wird sich nur
zusammen mit ihren Kunden entwickeln.

Schliefflich hat Herr Kiilper die Werte
unterstrichen, die die Entwicklung der
Vereinigung begleitet haben:
die Zusammenarbeit mit den
Kunden und zwischen den
Gesellschaften, die Partner-
schaft mit den Eisenbahnunter-
nehmen und die Unterstiitzung
seitens der Verkehrspolitik. Er
hat den  Zuhérern die
Fortsetzung des vor 30 Jahren
eingeschlagenen Kurses zugesi-
chert, das KV-Angebot stindig
zugunsten eines wirksameren
Transportsystems auszuweiten
und zu verbessern.

Aktionsplan widmet auch das
UIRR-Biiro seine Kraft.

Diesem




DIE 7 HERAUSFORDERUNGEN AUS DER SICHT VON NOVATRANS

Uber die Herausforderungen des
Kombinierten Verkehrs (KV) zu schrei-
ben ist an sich schon eine Heraus-
forderung. Ich will sie annehmen,
indem ich einige Uberlegungen liefere,
die von einer langjihrigen Erfahrung
mit dem Thema ausgehen. Aber anstelle
eines strukturierten Beitrags, werde
ich nur Gedanken zu den Problemen,
mit denen diese Giiterverkehrstechnik
zu kimpfen hat, um ihre Entwicklung
im 21sten Jahrhundert zu sichern, auf-
zeigen.

Erste... und zweite Herausforderung

Eine erste Wahrheit, die wir nicht ignorie-
ren konnen, weil jeder sie ausspriche, ist,
dass der KV die Vorteile der Strafle
(Flexibilitit) und der Schiene (grofle
Mengen) verkniipft. Ein franzdsischer
Humorist, Pierre DAC, sagte einmal: “alles
ist in allem und umgekehrt”. Das kénnte
bedeuten, dass der KV auch die Nachteile
der Strafle und der Schiene assoziiert. Das
ist die erste Herausforderung, die bewiltigt
werden muss, um diese Technik zu
entwickeln; dies ist im tiglichen Betrieb
nicht immer einfach. Die zweite Heraus-
forderung ist eine Konsequenz der ersten:
die Operateure des KV diirfen nicht noch

eigene Schwichen hinzufiigen.

Dritte Herausforderung

Der KV ist politisch gewiinscht. Ich habe
nie gehort oder gelesen, dass eine politische
Partei eines Mitgliedstaates dagegen ist. Es
ist deswegen zwingend, dass die notwendi-
gen Investitionen in die Infrastrukcur
(Bahnlinien und Umschlaganlagen) auch
ausgefithrt werden. Das aktuelle Gleich-
gewicht des Wettbewerbs zwischen Schiene
und Strafle macht 6ffentliche Kredite not-
wendig. Aber welche Parteien sind fiir
zusitzliche Steuern? Dies ist wahrscheinlich
der Grund dafiir, dass man ofter iiber diese
Investitionen spricht als sie zu realisieren.

Vierte Herausforderung

Die moderne Politik beruht, bei
Finanzierungen und Entscheidungen, auf
einer Abstimmung zwischen verschiedenen
politischen Ebenen: lokale, nationale, euro-
piische. Es ist heikel oder sogar sehr schwer,

KV obne Umschlaganlagen auszufiibren.

JACQUES DUMERC

Generaldirektor von Novatrans, Paris

Diese Technik erlaubt iibrigens, die
Infrastrukturen der Straflen zu entlasten
und die Umwelt zu schonen, nur dort
nicht, wo diese Umschlaganlage gebaut
werden muss. Ein Konsens ist in diesem
Zusammenhang nicht leicht zu finden;
wie ein Verkehrsminister es einmal ausge-
driickt hat: “jeder will den Bahnhof in
seiner Gemeinde, aber die Bahnlinie in der
des Nachbarn”.

Fiinfte Herausforderung

Dieser Prozess von gemeinsamer
Entscheidung und Finanzierung beeinfluflt
notwendigerweise das Vorankommen des
Projektes, umso mehr als es sich um
Ausstattungen handelt, die als strukeurell
angesehen werden. Die Entwicklung des
Transports ist konjunkturgebunden, weil

sie an die Aktivititen der Gesellschaften

und Haushalte gebunden ist. Ist es nicht
eine Herausforderung fiir den KV,
einen Rhythmus von éffentlichen Ent-
scheidungen zu brauchen, der mit den sich
schnell indernden Transportvolumen iiber-
einstimmt?

Sechste Herausforderung

Ein Problem der Vereinbarkeit der konomi-
schen Zyklen trifft jeden, der sich mit KV
befaflt, Straflentransporteure, Operateure
und Eisenbahnunternehmen, die inzwischen
verpflichtet sind, jedes Jahr ein ausgegliche-
nes Finanzergebnis zu erzielen. Tatsichlich
haben ihre materiellen und nicht-materiellen
Investitionen einen langen Produktions- und
Abschreibungszyklus, wihrend ihre Akedivitit
an die Konjunktur gebunden ist.

Siebte Herausforderung

Es gehért zu den gemeinsamen Zielen der
Betreiber des KV, eine Qualitit der
Dienstleistungen der Bahnen zu erhalten,
die der des Strafentransports in etwa gleich
ist. Aber wie kann man den Giitertransport
entwickeln, wenn die Prioritit auf den
iiberlasteten Netzen systematisch den
Personenziigen zukommt und Giiter-
verkehre regelmifSig unterbrochen werden?

Diese Liste ist nicht vollstindig und es
konnten noch andere Herausforderungen
aufgezihlt werden, so z.B. dass trotz alle-
dem die UIRR seit 30 Jahren besteht. Am
Anfang haben ihre finf Griinder-
gesellschaften 17.100 Sendungen im inter-
nationalen und 232.700 Sendungen im
nationalen Verkehr realisiert. Im Jahre
2000 haben ihre 21 Mitglieder 2.962.220
Sendungen international und 1.555.988
Sendungen national erreicht. Allen
Akteuren des KV - 6ffentlichen Behérden,
Eisenbahnunternehmen, Operateuren und
vor allem Kunden - ist es durch ihren
gemeinsamen guten Willen gelungen, diese
Technik zu entwickeln und sie haben
Vertrauen in deren Zukunft.

Die grosse Herausforderung ist, diese
Transporttechnik zum bevorzugten Giiter-
transportsystem des 21Isten Jahrhunderts
zu machen.




DIE HERAUSFORDERUNGEN DER LIBERALISIERUNG IN EUROPA

Die Evolution - oder besser die
Revolution - der Welt der Eisenbahnen
hat theoretisch im Jahre 1991 mit
der EG-Richtlinie 91/440 begonnen.
Dennoch konnte erst in den letzten
Jahren auf juristischem Gebiet und in der
Praxis ein Fortschritt mit Hilfe neuer
Initiativen verzeichnet werden. Zehn
Jahre sind eine lange Zeit, wenn man
iiber Innovation und Globalisierung
spricht, aber bei den Eisenbahnen bedeu-
tet dies eine normale Ubergangsperiode.

Fiir diese Trigheit gibt es eine Vielfalt von

Griinden, u.a. :

e den Widerstand der etablierten Eisen-
bahnunternehmen, die den Verlust ihres
Monopols befiirchten;

e die Schwierigkeit der neuen Gesell-
schaften, die Eigentiimer dieses neuen
Infrastrukturmarktes, auf dem die Trassen
verkauft werden miissen, sind, sich anzu-
passen;

* den langsamen Anlauf der neuen Eisen-
bahnunternehmen, die mit betrieblichen
Problemen zu kidmpfen haben, sowie mit
neuen und hohen Kosten (die Kosten der
Produktionsfaktoren sind von Land zu
Land verschieden);

¢ die Unterschiede in der zu beférdernden
Verkehrsmenge je Land.

Es ist auch legitim zu fragen, ob die
Perspektive eines echten Traktionsmarkees
mit einer reichen Angebotspalette in eini-
gen Jahren utopisch sei oder nicht.

Die Kunden der etablierten Eisenbahn-
unternehmen erwarten heute nicht nur aus

EUGENIO MUZIO

Generaldivektor der Cemat, Mailand

Freude an einem Wechsel Dienstleistungs-
angebote von neuen Eisenbahngesell-
schaften. Hitten die Eisenbahnunter-
nehmen, die ihnen die Traktion auf der
Schiene zur Verfiigung stellen, ihr Angebot
der Nachfrage angepaflt - sowohl in
Flexibilitit als auch in Qualitit und dem
Preis der Dienstleistung - hitten die
Kunden wahrscheinlich nur wenig Griinde
zu wechseln. In Wirklichkeit ist es aber so,
dass die Giitertransportunternehmen, die
aus den alten Eisenbahngesellschaften her-
vorgegangen sind, ihre Ausmafle, komplexe
Organisationen und hohe Fixkosten beibe-
halten haben, die wenig Flexibilitit, eine
schlechte Qualitit der Dienstleistungen
und immer héhere Preise zur Folge haben.

Die Offnung des Marktes miiffite dem
europiischen Eisenbahnsystem erlauben
- zumindest im Bereich Giitertransport,
dem rentabelsten fiir die Bahnen - grund-
sitzliche Innovationen einzufithren und

neue technologische und operative
Losungen, die den Erwartungen des
Kunden entsprechen und die nicht aus-
schliefSlich auf die Optimierung der vor-
handenen Mittel der Bahnen abzielen,

vorzuschlagen.

Man kann sich also leicht vorstellen, dass
die etablierten Eisenbahnunternehmen, die
anfangs ihre Vorreiterposition behalten
werden, mit neuen Gesellschaften auf
einem immer stirker wettbewerbsorientierten
Markt konfrontiert werden. Eisenbahn-
unternehmen, die dieser Herausforderung
begegnen kénnen, werden diejenigen sein,
die dazu in der Lage sind, die Nutzung der
vorhandenen Mittel zu optimieren und
Leistungen zu erbringen, die mit denen des
Straflentransports vergleichbar sind.

Schlieflich stellt ein Markt, auf dem die
Trassen ausschliefflich an nationale Gesell-
schaften verkauft werden, die allein iiber
die Lizenz von Eisenbahnunternehmen
verfiigen, ein Problem dar. Diese Gesell-
schaften kommen dann in den Besitz von
Verkehrstrassen, selbst wenn der betreffen-
de Verkehr einem Dritten, einem Kunden
der Eisenbahngesellschaft gehért. Aber
indem er den Zug kauft, trigt der
Operateur allein das Unternehmensrisiko.
In einem wirklich freien Markt miifite der
Besitzer des Verkehrs, der die vorprogram-
mierten Ziige fiir eine gewisse Zeitspanne
einkauft, ebenfalls die Trasse kaufen kon-
nen. Die vor kurzem geinderte und ange-
nommene EG-Richtlinie 95/19 erméglicht
auch Akteuren, die nicht eine Eisenbahn-
gesellschaft sind, Trassen zu kaufen, wenn
die verschiedenen Mitgliedsstaaten dies
wollen. Es ist wiinschenswert, dass diese
Anerkennung - im Hinblick auf eine
normative Harmonisierung des inter-
nationalen Verkehrs - so schnell wie mog-
lich in allen EU-Lindern stattfindet.

Die UIRR-Mitgliedsgesellschaften erwar-
ten die Liberalisierung und Privatisierung
der Eisenbahntraktion mit regem Interesse.
In diesem Sinne haben Kombiverkehr
GmbH & Co KG und die deutsche Tochter-
gesellschaft von Hupac SA schon die Lizenz
als Eisenbahngesellschaft erhalten; Cemat
hat ihrerseits eine Anfrage beim italieni-
schen Transportminister eingereicht.




DIE HERAUSFORDERUNG: KOOPERATION UND INTERNET

Die Entwicklung in der Informatik und
Telekommunikation hat die Rahmen-
bedingungen fiir alle Wirtschaftsunter-
nehmen verindert. Personalcomputer
stehen an jedem Arbeitsplatz. Das
Internet ist innerhalb kurzer Zeit zum
weltweiten Kommunikationsmittel erster
Wahl geworden. Die Liberalisierung des
Telekommunikationsmarktes hat die
Ubertragungsgeschwindigkeiten explo-
dieren lassen und zu drastischen Kosten-

senkungen gefiihrt.

Im Gegensatz zu den Bahnen, die dem
Verlader die gesamte Transportkette im
Containerverkehr im Wettbewerb zum
Straflentransport anbieten, haben die mei-
sten UIRR-Gesellschaften auf Kooperation
zwischen Logistikunternehmen, KV-
Operateuren und Bahnen gesetzt und
damit in der Vergangenheit international
meist zweistellige Wachstumsraten erzielt.
Die Anforderungen der Industrie fiir
logistische Dienstleistungen sind in den
letzten Jahren stark gestiegen. Sie haben in
einigen Marktbereichen den Aufstieg der
Integrators befliigelt, die durch Transport-
organisation aus einer Hand neue
Maf3stibe in Schnelligkeit und Zuver-

lissigkeit setzen konnten.

Kooperation ist damit noch lange nicht zum

Auslaufmodell geworden, aber es stellen sich

an sie neue Anforderungen. Der Vorteil der

hohen Spezialisierung und der groflen

Marktnihe der UIRR-Gesellschaften kann

nur dann ausgespielt werden, wenn sie

¢ als einheitliches virtuelles Unternehmen
den Spediteuren und Logistikunter-
nehmen gegeniibertreten,

* die Transportqualitit und den Informations-
fluff ebenso gut organisieren wie im
durchgehenden Straflentransport, wo der
firmeneigene Fahrer wichtige Uberwa-
chungsfunktionen tibernimmt.

Vertraglich bis ins Detail geregelte
Verantwortlichkeit und strenge
Qualitdtskontrolle sind Schliissel zum
Markterfolg bei Kooperationsmodellen.
Die meisten UIRR-Gesellschaften haben
die Herausforderung erkannt und nutzen
das Internet zur Kommunikation unterein-
ander und mit ihren Kunden. Als erstes
wurden Informationen iiber das KV-
Angebot implementiert. Nichste Schritte

eine

MARTIN BURKHARDT

stellv. Generaldirektor UIRR, Briissel

waren Buchung und Statusinformationen.
Auch dort, wo schon friihzeitig eine
Kundenanbindung mit
bestand, koénnen nun alle
ohne besondere Hard- und

firmeneigener
Software
Kunden,
Softwarevoraussetzungen, erreicht werden.
Aufwiindige Aktionen zum Update firmen-
eigener Software werden damit unnétig.

Das System, CESAR, das seit November
2000 operativ ist und ab Sommer 2001 fiir
alle Kunden von Cemat, Hupac und
Kombiverkehr interessant wird, da inzwi-
schen fast alle Terminals in Italien, in der
Schweiz und in Deutschland online einge-
bunden sind, bietet eine einheitliche KV-
Schnittstelle:
Damit verfiigen die Operateure iiber ein

www.cesar-online.com.

Kooperationsinstrument, das sie zu einem
virtuellen Unternehmen zusammenwach-
sen liflt. Die

Entwicklung neuer

Funktionalititen, die Ausweitung der
Statusmeldungen und die Vorbereitung
zum Anschluff weiterer Operateure, wird

im Forschungsprojekt CESAR 1II unter
Projektleitung des Briisseler UIRR-Biiros
durchgefiihrt.

Die gednderten Rahmenbedingungen bie-
ten nicht nur fiir den KV-Betrieb neue
Méglichkeiten. Das Briisseler Verbindungs-
biiro hat die Chancen des Internets friihzei-
tig erkannt und seit 1996 fir die
Offentlichkeitsarbeit genutze. Als Verband
bemiiht sich die UIRR um eine offene
Informationspolitik. Alle wichtigen
Dokumente sind auf dem Internet fiir
jedermann zuginglich. Rund tausend
Anfragen pro Monat bestitigen die
Bedeutung dieses neuen Mediums. Im
Frithjahr 2001 wurde der Internetserver
www.uirr.com komplett {iberarbeitet. Ein
neues Design ermdglicht dem Nutzer ein
leichteres Navigieren, um schnell die
gewiinschten Informationen zu erreichen.
Die Integration von Netzwerk und Server
erméglicht eine Steigerung der Akrualitit.
Neu ist ein pafiwortgeschiitzter Bereich fiir
alle Mitgliedsgesellschaften, in dem interne
Dokumente, Sitzungsprotokolle und
Informationen untereinander ausgetauscht
werden koénnen. Die Kommunikations-
technik erméglicht heute bei einer dezen-
tralen Struktur eine Zusammenarbeit, wie
sie frither nur innerhalb eines einzigen
Unternehmens moglich war.

Die Herausforderung liegt fiir alle UIRR-
Gesellschaften darin, die neuen Méglich-
keiten fiir die Eroberung weiterer Mirkte,
fiir qualitativ bessere Dienstleistungen und
letztlich fiir ein grofleres Wachstum des
Kombinierten Verkehrs zu nutzen.




HERAUSFORDERUNG UND CHANCE FUR POLKOMBI - RICHTUNG OSTEN

Seit 1993 ist Polkombi auf dem polni-
schen Markt aktiv. Die Gesellschaft
hat wesentlich zur Bewuftseinsbildung
von Wirtschaft und Politik zugunsten
des KV beigetragen. Sie begriifft die
Bemiihungen Polens um den EU-Beitritt,
wobei dieser aber mit der Anpassung des
polnischen Transitsystems an die in den
EU-Lindern angewandten Transport-
systeme bzw. den EU-Rechtsbestand
zusammenhingt, wie z.B. die Anpassung
des Strassenverkehrsnetzes Polens an den
geforderten Achsendruck von 115kN, wo
Polen Ubergangsfristen beantragt hat.

Der iiberlastete Transitverkehr hat negative
Auswirkungen, z.B. wachsende Zerstorung
von Straflen, immer gravierende Unfille
und zunchmende Lirmbelastung. Externe
Kosten werden bisher ungeniigend in
Betracht gezogen; dies fithrt zu Wett-
bewerbsverzerrungen bzw. zu Preis-
diskrepanzen zwischen dem Angebot des
KV und demjenigen des Straflenverkehrs.
Der KV wird auch in Polen als umwelt-
freundlich anerkannt. Dadurch, dass beim
KV der grofite Teil der Giiterbeforderung
auf der stattfindet, werden
Emission von Abgasen und Schadstoffen
reduziert. Diese Leistungen miissen kiinftig
verstirke beriicksichtigt werden.

Schiene

Die geographische Lage Polens, als
Kreuzung der Transittrassen Ost-West
und Nord-Siid, bietet ein Potential
vieler bisher nicht genutzter Méglich-

keiten. Im neuen Millennium legt

coMTSiackar.

GRZEGORZ KACZANOWSKI
Generaldirektor Pollombi, Warschau

Polkombi den Nachdruck auf Aktivititen
und Strategien, die die Zusammen-
arbeit zwischen West- und Osteuropa
sowie mit Lindern aus dem Fernosten
fordern. Darum hat die Gesellschaft
Maflinahmen getroffen, um Mitglied
des “Internationalen Koordinierungsrats
fiir Transsibirische Beférderungen” zu
werden und ihre Bemiihungen waren
erfolgreich: das Unternehmen wurde im
Oktober letzten Jahres in diesen Rat auf-
genommen.

Der am 23. November 1993 mit Sitz in
Moskau gegriindete Koordinierungsrat
zihlt z.Z. 63 Mitglieder, zusammengesetzt
aus ost- und fernosteuropiischen Bahn-
verwaltungen, Schifffahrtunternehmen
und individuellen Transportfirmen. Haupt-
titigkeiten des Koordinierungsrates sind
Koordinierung der Transporteur-,

Operateur- und Spediteuraktivititen unter
Beriicksichtigung von Transit-, Import-
und Export von Giitern iiber die transsibi-
rische Trasse; Arbeiten an der Qualitits-
verbesserung von Verkehren und Austausch
iiber die transsibirische Hauptlinie;
Koordination der
Festlegung von Priorititen fiir Transport-
und Infrastrukturentwicklung beim
Ausbau dieser Trasse; Teilnahme des
Koordinierungsrats an Aktivititen anderer

zur

Vorschlige

Transportorganisationen. Diese Bahnlinie
bildet eine Schliisselverbindung der
Transportsysteme Europas und Asiens.

Die Mitgliedschaft in diesem Rat ermog-
licht sowohl Polkombi als auch den UIRR-
Gesellschaften, Dienstleistungen im KV
nach Osteuropa und Asien zu entwickeln
und zu foérdern. Schon im Jahre 2000
konnte man die Folgen der Mitgliedschaft
und der Kontaktkniipfung mit ostlichen
Partnern in Form von Containersendungen
nach Kasachstan und in die Mongolei
erkennen. Dariiber hinaus hat Polkombi
einen Schritt ost- und zugleich westwirts
gemacht, indem sie ein Projekt einer
Ganzzugverbindung fiir die Beforderung
von kompletten LKWs in der Relation
weifrussisches Brest - Rzepin (in Polen)
initiierte. Diese Verbindung wurde von den
polnischen Bahnen PKP, TTK Polkombi
SA und von den weifirussischen Bahnen
gemeinsam organisiert.

Im Jahre 2001 ist die Entwicklung der
dem Ostmarkt
die Herausforderung fiir Polkombi. Dies
hingt mit groffem Arbeitsaufwand und
Engagement zusammen, um die Besonder-
heiten der Lindern aus dem Fernosten
zu erkennen und sich daran anzupassen.

Zusammenarbeit mit

Zugleich ist es eine riesige Chance, die
Lage Polens in Mitteleuropa als natiirliches
“Bindeglied” zwischen den hochentwickel-
ten EU-Lindern und den Lindern
Osteuropas und Asiens zu nutzen.
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Adria Kombi, Ljubljana, hat das Jahr 2000
mit einer positiven Bilanz abgeschlossen.
Die Bemiihungen der vergangenen Jahre
um neue Verkehrsverbindungen haben jetzt
endlich Friichte getragen. Das Verkehrs-
aufkommen im Rahmen des nationalen
Shuttlezuges KOMAR liegt weit iiber den
Erwartungen. Besonders auf den siideuro-
pdischen Strecken stiegen die unbegleiteten
Verkehre stark an. Die Weiterentwicklung
des “Gateway-Ljubljana“-Konzeptes geht
gut voran. Die stark gestiegene Nachfrage
im RoLa Verkehr konnte wegen Kapazitits-
mangel nicht voll befriedigt werden.
Trotzdem wurde eine Zuwachsrate von
16% erzielt.

Bohemiakombi, Prag. Der Quell- und
Zielverkehr von oder nach tschechischen
Umschlaganlagen nahm um 6% zu. Die
seit 1994 angebotene Rollende Landstrasse
Lovosice - Dresden beférderte erstmalig
mehr als 100.000 Lkw. Die Auslastung der
tdglich 10 - 12 Zugpaare ist auf 80% ange-
stiegen und {iibertraf damit die urspriing-
lichen Erwartungen. Das Aufkommen im
unbegleiteten Verkehr war primir durch
die Verdoppelung des Logistikzuges
Tschechien - Polen wihrend fiinf Monaten
geprigt und durch Aufnahme neuer
Verbindungen.

BTZ, Miinchen, ist in Europa die erste
Gesellschaft, die bimodalen Giiterverkehr
realisiert. Fiir ihr Dienstleistungsangebot,
das Transporte von Trailerport-zu-
Trailerport, Haus-zu-Haus oder mafige-
schneiderte, kundenorientierte Losungen
umfaft, wurde BTZ kiirzlich mit dem 1.
Intermodal Award ausgezeichnet. Sie ver-
fiigt tiber 460 Trailer (davon 220 Kiihl-
Koffer). Werkeiglich ist der Trailerzug auf
den Relationen Verona-Kéln, Verona-
Hamburg (Soltau) und Verona-Miinchen
unterwegs. BTZ realisiert zur Zeit ein vom
Bundesministerium fiir Bildung und
Forschung unterstiitztes Projekt, das
temperaturgefiihrte Logistik mit hohem
Qualititsniveau entwickelt.

Cemat, Mailand. Im Jahre 2000 hat
die Gesellschaft einen leichten Riickgang
ihres nationalen Verkehrs verzeichnet.
Dies konnte aber durch eine deutliche
Verbesserung des internationalen Verkehrs
wettgemacht werden, so dass die Bilanz

positiv ausging. Zwei neue Projekte wurden
gestartet: “NODO ITALIA” (Bologna =
Hub), in Zusammenarbeit mit Trenitalia
Cargo und der Gesellschaft Interporto di

Bologna, wird zum Brennpunkt fiir die

Shtuttleziige zwischen dem Brenner und
Modane in Richtung Siiditalien und den
Inseln. In Zukunft soll ebenfalls eine
Verbindung zum Gotthard zustande kom-
men. “BLS” (Belgium Létschberg Service)
ist der neue intermodale Verkehr, der ab
Februar 2001 von Cemat, Novatrans und
TRW angeboten wird.

Combiberia, Madrid. Die Qualitit der
Dienstleistung ist vor allem wegen unzurei-
chender Mittel auf den Strecken der
SNCF und wegen der hohen Auslastung
der Infrastruktur der RENFE immer
noch unbefriedigend. Dennoch konnte
Combiberia im Laufe des Jahres 2000 mit
einem Wachstum von 22% das beste
Resultat seit ihrer Griindung erreichen.
Dieser Sprung nach vorne i3t sich grofi-
tenteils durch die Unterstiitzung der
Kunden und deren Vertrauen in die
Zukunft des KV erkliren. Unentbehrlich
ist es, dass die Bahnnetze ihre internen
Krisen regeln, damit der KV die ihm
zukommende hochrangige wirtschaftliche
und soziale Rolle spielen kann.

Crokombi, Zagreb. Die Gesellschaft wurde
im Jahr 1998 gegriindet und konnte nach
zwei schwachen Jahren erstmals mit einer
positiven Bilanz abschlieen. Der interna-
tionale Verkehr, insbesondere mit Ungarn,
ist gestiegen. Am grofiten wurde er aber mit
Slowenien, zwischen dem slowenischen
Hafen Koper und den kroatischen

Terminals sowie dem grofiten kroatischen
Hafen Rijeka und Slowenien. Das
Kroatische Verkehrsministerium plant im
Jahre 2001 die Einfiihrung einer Rola
Verbindung Zagreb - Wels.

CTL, London, hat ein sehr schwieriges Jahr
durchmachen miissen. Dennoch ist es der
Gesellschaft gelungen, ihre Stellung als
fithrendem KV-Operateur zwischen Grof3-
britannien und dem Kontinent beizu-
behalten. Die britische Eisenbahnindustrie
hat unter einer Reihe von schweren
Zwischenfillen gelitten, die die Sicherheit
der Infrastrukeur infrage gestelle haben.
Dadurch wurde ihr Zugang fiir die
verschiedenen Operateure betrichtlich ein-
geschrinkt. Dies und schwierige Witterungs-
verhiltnisse haben den Ergebnissen von
CTL sehr geschadet. Folge war, dass die
Gesellschaft ihre Entwicklungsprojekte fiir
neue Linien aufschieben mufite. Trotzdem
konnte CTL ihre Stellung in Nebendienst-
leistungen (Strafen Vor- und Nachlauf,
Lagerung) halten. Dariiber hinaus hat sie
2000 beschlossen, das EDV-System GOAL
zu libernehmen, um einigen UIRR-Partnern
niherzukommen.

Hungarokombi, Budapest. Das Volumen
des unbegleiteten Verkehrs hat sich im
Einzelwagenverkehr vergroflert. Doch die
Anzahl der Kombisendungen mit dem
Systemzug (Hamburg-Bremerhaven) ist
gesunken. Ursachen des Riickganges sind
u.a. die von den Bahnen eingefiihrten
immer hdoheren Frachtpreise,
das Auftreten von neuen Operateuren.
Dennoch konnte die Gesellschaft ihren
fritheren Rekord von 1998 im RoLa-

sowie
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Verkehr ein wenig iiberschreiten. Es beste-
hen gute Chancen zur Weiterentwicklung
des KV in Mittel- und Osteuropa.
Hungarokombi hofft Verkehre mit einigen
dieser Linder, sowie zwischen ihnen und
Westeuropa aufzubauen. Zentrum dafiir
sollte Budapest mit einem neuen inter-
modalen Terminal (BILK) sein. Die
Gesellschaft arbeitet daran als Investor des
internationalen Konsortiums mit.

Hupac, Chiasso, erreichte ein Gesamt-
ergebnis von +149%, wobei sich der unbe-
gleitete kombinierte Verkehr weiterhin als
stirkster Bereich erwies. Die Entwicklung
fiir das Jahr 2001 ist unsicher, denn die
Auswirkungen der Einfithrung der lei-
stungsabhingigen Schwerverkehrsabgabe
(LSVA) sowie der 40 Tonnen-Straflen-kon-
tingente auf den kombinierten Verkehr
sind schwer einzuschitzen. Im Bereich
maritimer Verkehr wurde auf eine verbes-

serte Anbindung der nordeuropiischen

Hifen an das Shuttlenetz der Hupac hinge-
arbeitet. Auf einigen Achsen konnten wei-
tere Ziige eingefiihrt werden. Das Angebot
Singen-Genua, mit der Méoglichkeit der
Weiterfahrt nach Tunesien, ist eine innova-
tive Dienstleistung, die in Zusammenarbeit
mit Cemat geférdert wird. Hupac konnte
als lizenziertes Eisenbahnunternehmen in
Deutschland ihren ersten Free Access Zug
realisieren. Auf dem Terminal in Busto
Arsizio sind die Kapazititsgrenzen erreicht,
eine Erweiterung ist vorgesehen. Rasches
Handeln ist gefragt, um die Qualitit des
KV wieder anzuheben.

Kombi Dan, Kopenhagen. Im Juli 2000
wurde die Oresund-Briicke, die Dinemark
direkt mit Schweden verbindet, in Betrieb
genommen. Diese Relation entspricht der
Nachfrage des Marktes nach einer genauso
schnellen Verkehrs-
abwicklung wie frither iiber die DanLink-
Fihrverbindung. Die durchschnittliche
Piinktlichkeit des Transitverkehrs durch
Dinemark lag Anfang 2001 bei etwa 85%.
Die neue Verkehrsrelation “Nordic Rail
Shutte - eine Nachtsprung-Verbindung
zwischen Stockholm und Kopenhagen -
sich ebenfalls als
Dagegen lifdt der Verkehr zwischen Jiitland

und Schweden weiterhin wegen fehlender

und fliissigen

erweist interessant.

Zugkapazitit zu wiinschen iibrig. Trotz gro-
Ber Qualititsprobleme, vor allem bei der
Verbindung nach Italien, ist es der Gesell-
schaft gelungen, ihren Markranteil auf dem
dinischen Markt zu behalten. Kombi Dan
ist optimistisch und verfolgt weiterhin ihr

Ziel, und zwar piinktliche Ziige.

"W Kombiverkehr,
Frankfurt. Die Aus-
wirkungen der negati-
ven Entwicklung des
Vorjahres, die durch
zwei Preiserh6hungen
von DB Cargo und
eine nicht marktge-
rechte Leistungs-
qualitdt verursacht
worden waren, konn-
ten durch das Kombi-
Netz-2000+, bei dem
Kombiverkehr  das
wirtschaftliche
Auslastungsrisiko
trigt, schon Mitte des
Jahres ins Positive
gewendet werden. Die gute Leistungs-
qualitit der 26 Ganzziige mit einer
durchschnittlichen  Piinktlichkeitsquote
von 90% hat im Laufe des Jahres die
Kunden iiberzeugt. Fiir den Fahrplan-
im Mai/Juni 2001 ist
Erweiterung des Kombi-Netzes 2000+ um
neue Verbindungen geplant. Der interna-
tionale unbegleitete Verkehr hat sich mit
einem Plus von rund 10 % positiv entwik-
kelt. Die effektive Verkniipfung der inter-
nationalen Ganz- und Shuttleziige mit dem
Kombi-Netz 2000+ bringt erhebliche
Produktionsvorteile und eine hohe

wechsel eine
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Flexibilitit. Kombiverkehr hat die Angebots-
palette um die zwei strategisch wichtigen
Terminalbeteiligungen KTL, Ludwigs-
hafen, und Baltic Rail Gate, Liibeck,
erweitert und ein Beratungsunternehmen
KombiConsult gegriindet. Es wurde eine
weitere Tranche von 28 Containertrag-
wagen in Gelenkbauart bestellt.

Novatrans, Paris, hat das Jahr sehr positiv
abgeschlossen. Die Ergebnisse hitten noch
besser sein kdnnen, wenn nicht die
tragischen klimatischen Ereignisse in
Norditalien gewesen wiren und der
Traktionsmangel des franzésischen Eisen-
bahnunternehmens, der den Einsatz von
nur einem neuen nationalen Zug erlaubt
hat. Der massive Anstieg des internationa-
len Verkehrs duflerte sich in einer hohen
Auslastung der Ziige, vor allem auf der
Achse Frankreich-Italien. Um dieser wach-
senden Nachfrage gerecht zu werden, hat
die Gesellschaft beschlossen, ihre Kapazitit
durch den Ankauf von 25 Doppelwaggons
(+ 25 in Option) und von zusitzlichen
Umschlaggeriten zu verbessern. Novatrans
steht dem Jahre 2001 positiv gegeniiber
dank der Inbetriebnahme von neuen
Verkehrszentren, Mouguerre
(Bayonne) und dem Einsatz zusitzlicher
Verbindungen zwischen einigen Stidten,
u.a. Lille und Avignon.

wie in

Okombi, Wien, konnte nach einem mode-
raten Wachstum im Jahre 1999 wieder krif-
tige Zuwachsraten verzeichnen. Die Rola
legte - trotz teilweise gravierenden Waggon-
Engpissen - erheblich zu (41.000 Sendungen
mehr). Da hier ein weiter steigender Trend
zu erwarten ist, erwies sich die Ent-
scheidung, 200 neue Niederflurwagen zu
beschaffen, als richtig. Diese gelangen im
Lauf des Jahres 2001 zur Auslieferung und
ermdglichen es, Verkehre auf vorhandenen
Relationen auszubauen, aber auch neue
Projekte ziigig umzusetzen. Trotz einer ver-
schirften Konkurrenzsituation konnten
auch im unbegleiteten KV zweistellige
Steigerungen erzielt werden, wozu insbeson-
Verkehr und die
Ganzziige beitrugen. Allerdings mussten in
einzelnen bilateralen Verkehren auch
Riickschlige hingenommen werden. Es wird
daher im laufenden Jahr eine Konzentration

dere der nationale

auf wichtige internationale Relationen und
auf die Servicequalitit erfolgen.
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Polkombi, Warschau. Der grofite Erfolg der
Polkombi ist die Aufrechterhaltung der
Anzahl der Sendungen auf dem Niveau des
vorigen Jahres. Beriicksichtigt man den sich
verschirfenden Wettbewerb auf dem polni-

schen Verkehrsmarke, zeugt dies von einem
wirksamen Engagement ihrer Mitarbeiter.
Die Zukunft sieht Polkombi vor allem in
Zusammenarbeit mit den GUS - Staaten,
also mit dem Osten. Das Warschauer
Polkombiteam will die grofle Chance nut-
zen, die die geographische Lage Polens bie-
tet, nimlich als Bindeglied zwischen West
und Ost zu fungieren. Deswegen hat
Polkombi Anstrengungen unternommen,
um ein Mitglied des Internationalen
Koordinierungsrats fiir Transsibirische
Beforderungen mit Sitz in Moskau zu wer-
den, was mit Erfolg abgeschlossen wurde.

Rocombi, Bukarest, wurde 1997 gegriindet
und ist im  Jahre 2000  der
UIRR als Vollmitglied beigetreten. Die
Gesellschaft in fast allen KV-
Umschlaganlagen Ruminiens (insgesamt
30) titig sein, doch die beférderten
Volumen haben das erwartete Niveau nicht
erreicht. Grund dafiir ist die relativ geringe
Anzahl ruminischer Kunden. Auflerdem ist
die Infrastruktur der ruminischen
Umschlaganlagen dem KV, der Wechsel-
behilter und Sattelauflieger benutzt, nicht
angepafit. Der grofite Teil des internationa-
len KV wurde in Zusammenarbeit mit
Cemat, Hungarokombi und Bohemia-
kombi realisiert. Die Gesellschaft hat auch
eine RolLa zwischen Ruminien und
Bulgarien entwickelt, wobei sie fiir diese
angepasste Containertragwagen (1,20m
Hohe) benutzte. Nach drei Monaten unbe-

kann

friedigender Dienst-
leistung ist der Zug
eingestellt worden.

Swe-Kombi,
Trelleborg. 2000
haben sich die
Bedingungen fiir den
Kombinierten
Verkehr in Schweden,
Norwegen und zum
Teil auch Finnland
drastisch  verindert,
da die Eroffnung der
Oresundsbriicke
mehr Flexibilitit und
Laufzeitvorteile gebracht hat. Die Frequenz
gewisser Fihren wird erhéht, um andere
Verbindungen via Travemiinde oder
Rostock zu erreichen. Da Trelleborg eine
zentrale Rolle spielen wird, hat Swe-Kombi
thren Sitz dorthin verlagert. Personal-
wechsel im Management und im operati-
ven Bereich werden eine marktorientiertere
Ausrichtung erméglichen. Um das KV-
Angebot zu verbessern, hat Swe-Kombi
Verhandlungen gefiithrt in der Absiche,

Kombiziige auch tagsiiber fahren zu lassen.

Trailstar, Rotterdam, hat mit seiner neuen
schlanken Struktur und dank den
Synergien mit der Hupac SA im Jahr 2000
eine weitere positive Entwicklung erfahren.
Die Relation Rotterdam-Polen mufite
wegen unzureichender Qualitit und
Nachfrage eingestellt werden. Die
Ausdehnung des Terminals RSC wie auch
der Bau der neuen Strecke “Betuwelinie®
wird es Trailstar erméglichen, neue
Produkte einzufiihren. Im Bereich mariti-
mer Verkehr wird zusammen mit Hupac
an einem Angebot auf der Relation
Rotterdam-Basel gearbeitet. Die Aussichten
fiir 2001 sind aufgrund der immer noch
ungeniigenden Qualitit der Bahnleistung
sowie der verkehrspolitischen Rahmen-
bedingungen ungewif8. Trotz der schwieri-
gen Marktbedingungen rechnet Trailstar
fiir 2001 mit einem Verkehrszuwachs.

TRW, Briissel, muss feststellen, dass die
Qualitit der Bahn im Jahr 2000 unzurei-
chend war. Auflerdem haben die Unwetter,
die von Oktober bis Dezember Frankreich
und Norditalien getroffen haben, negative
Auswirkungen gehabt. Das Wachstum, das

bis dahin ca. 11% betragen hatte, ist stark
zuriickgegangen und erreichte am Ende des
Jahres nur noch 3%. Diese schwierige
Situation der Bahn, fiir welche keine struk-
turelle Losung von Seiten der betroffenen
Eisenbahnunternehmen vorgeschlagen
werden kann, hat TRW und ihre Partner
dazu gefiihrt, die Beforderungsachsen fiir
ithre wichtigsten Mirkte zu variieren.
Weitere Einfithrungen von Shuttle-Ziigen
und die Eréffnung neuer Terminals sollten
es der Gesellschaft erméglichen, ihre
Produktivitit zu steigern und die auf dem
Benelux-Markt erwartete Wettbewerbs-
fihigkeit wieder herzustellen.

Assoziiertes Mitglied

CNC (Compagnie Nouvelle de Conteneurs),
Vincennes, hat ein kontrastreiches Jahr
durchmachen miissen. In den ersten sechs
Monaten gab es ein Wachstum, dann ist
die Aktivitit zuriickgegangen, vor allem
wegen einer Verschlechterung der Bahn-
beférderungsbedingungen. Trotzdem hat
die Gesellschaft ein mit dem Vorjahr ver-
gleichbares Niveau erreicht. Gleichzeitig
hat sie in die Entwicklung von wertvollen
Partnerschaften investiert, wie z.B. Ab-
kommen mit verschiedenen Hifen und
eine Beteiligung an einigen Terminal-
betreibergesellschaften und Strafen-
transporteuren. Schliellich hat sie den

Modernisierungsvorgang ihres Informations-
systemes sowie die Erneuerung und
Ausweitung des ISO Zertifikates auf ihren

Terminals fortgesetzt.

meeesssssssss 17 S——



TRENDS

INTERNATIONALER VERKEHR

TEU 0 100 200 300 400 500 600 700 800 Sendungen % Var

(in tausend) | | \ \ \ \ \ \ | 1999 2000 00/99
Kombiverkehr | ‘ ‘ ‘ 355.987  372.778  +5%
Hupac 184.391 231.060 +25%

Cemat 132.255 149.395 +13%
Okombi 133.607 148.769 +11%
Novatrans 75.838 77.274  +2%
Hungarokombi 60.813 61.780  +2%

Bohemiakombi 54.886 59.017 +8%

T.R.W. 55.070 57.747  +5%

CTL. 28.714 26.417  -8%
Trailstar 24.543 26375  +7%
Adria Kombi 17.819 19.829 +11%
BTZ = 17.757 =
Combiberia 10.960 13.142  +20%
Polkombi 11.319 11.347 0%
Swe-Kombi 7.198 7.493  +4%
Kombi Dan 3.886 5.424 +40%
Crokombi 1.449 2.005 +38%
Rocombi - 315 -
Sgndungen 0 75 150 225 300 375 Total Sendungen 1.158.735 1.287.922 +11%
(in tausend) Total TEU 2.665.091 2.962.220 +11%

International konnte wieder ein zweistelliges Wachstum erreicht werden; ungefihr 11%, d.h. 135 000 Einheiten mehr als in 1999, und dies trotz der schlechten Dienstleistung
der Bahnen. Der alpenquerende Verkehr, mehr als 70% des Gesamtverkehrs, war wieder einmal die treibende Kraft dieses Wachstums, u.a. zwischen Italien und Deutschland
(+17%), Belgien (+27%) und Frankreich (+10%). Die Verbindungen mit Osterreich, wichtiges Bindeglied zwischen Westen und Osten, haben ebenfalls einen interessanten
Anstieg von 8% dank der Achsen der RoLa iiber den Brenner, den Tauern und die Donau verzeichnen kénnen. Der begleitete Verkehr hat sich ebenfalls gut entwickelt:
Verbindung zwischen Dresden (D) und Lovosice (CZ) hat es zum erstenmal erlaubt, mehr als 100 000 Lastziige in einem Jahr auf der Schiene zu beférdern, was ein Wachstum
von 8% bedeutet. Die Verkehre von und nach Spanien haben sich erheblich erweitern kénnen, vor allem mit Deutschland (+14%) und Belgien (+45%).

NATIONALER VERKEHR

Sendungen % Var
TEU 0 100 200 300 400
(in tausend) . . ‘ ‘ ‘ ‘ 1999 2000 00/99
Cemat 199.679 194.327 -3%
Novatrans 164.000 176.145 +7%
Kombiverkehr 193.394 163.290 -16%
Okombi ; ; 81.236  116.572 +43%
Hupac 15.641 16.194 +4%
Swe-Kombi 3.745 3.589 -4%
Adria Kombi 530 2.650 +400%
1999
Kombi Dan 1.720 1415 -18%
2000
TR.W. 1.744 1.347 -23%
Andere 593 988 +66%
Sendungen 0 40 80 120 160 200 Total Sendungen  662.282 676.517 +2%
(in tausend) Total TEU 1.523.246  1.555.988  +2%

Die nationalen Transporte stiegen um 2%, trotz des starken Riickgangs der Verkehre in Deutschland, bedingt durch zwei aufeinanderfolgende Preiserh6hungen der
DB. Die Einfiihrung des Kombi-Netz2000+ hat es erméglicht, das Vertrauen der Kunden in den KV wieder zu gewinnen. Der italienische Verkehr hingegen hat in
diesem Jahr Einbuflen erlitten, u.a. wegen den tragischen klimatischen Ereignissen im Norden des Landes. Nach der Katastrophe im Tauern-Tunnel wurden grofle
Anstrengungen unternommen, um den KV in Osterreich zu fordern, vor allem die Verbindung der Rollenden Landstrafe Wels — Villach, die in 2000 zum ersten
mal ein ganzes Jahr betriebsfihig war. Das franzésische nationale Volumen hat einen historischen Rekord erreicht: mehr als 175 000 UIRR-Sendungen konnten trans-
portiert werden, und dies trotz des Traktionsmangels der SNCF und der Schwierigkeit, leistungsfihige Trassen zu finden.




TRENDS

VERKEHRSLEISTUNG

INTERNATIONALER (INT.) UND Die wirtschaftliche Konjunktur 2000 hat
NATIONALER (NAT.) VERKEHR IN MIO. TKM einen bedeutenden Anstieg des Austauschs
zwischen den europiischen Lindern ermég-
Jahe Int. Nat. Total licht. Die internationale Verkehrsleistung ist
1991 11.902 7.170 19.072 um 10% entsprechend ca. 2 Mrd. Tonnen-
1992 13.206 7.043 20.249 kilometer gestiegen. Vier Linder teilen sich
1993 14.490 6.844 21.334 95% des nationalen Aufkommens : Deutsch-

1994 17.077 7.606 24.683 land, Frankreich, Italien und Osterreich.

1995 17.720 7.250 24.970

1996 19.584 7.583 27.167 Die mittleren Entfernungen liegen um ca.
1997 21.527 8.334 29.861 700 km fiir den internationalen und 600 km
1998 21.926 8.308 30.234 fiir den nationalen Verkehr. Die Abstinde im
1999 20.742 7.846 28.588 internationalen Verkehr verringern sich mit
2000 22.804 8.132 30.936 den Jahren, weil der Anteil der Rollenden

Landstrafle — meistens auf kurzen Strecken —
etwas ansteigt. Der Fall des Eisernen
Vorhangs hat die Verkehre nach Zentral- und
Siidosteuropa anwachsen lassen, von denen
National . International ein grofler Teil von der Rola abgewickelt
wird. Im Jahre 1990 betragen die durch-

schnittlichen Entfernungen international

noch 800 km.
TECHNIKEN
ANTEIL DER KOMBITECHNIKEN Der unbegleitete Verkehr, die Wechsel-
AM GESAMTVERKEHR IN TAUSEND SENDUNGEN behilter und die Container bleiben weiterhin
B die von den aktiven UIRR-Mitgliedern - mit
Jahr  Behilter/  Sattel- Rollende Total Abstand - am meisten transportierten Lade-
Container  auflieger  Landstrafle . . 1 P .
einheiten, nimlich 68% aller Sendungen im
1991 765 235 226 1.226 Jahre 2000. Die begleitete Technik, auch
1992 835 229 225 1.289 JRollende Landstrafle’ genannt, erreicht
1993 884 202 211 1.297 inzwischen 23 % aller Sendungen dank
1994 1.057 219 253 1.529 einem bedeutendem Wachstum auf der Achse
1995 1.079 224 312 1.615 Deutschland-Italien und im Verkehr mit
1996  1.160 207 344 1.711 Osterreich. Der Anteil Sattelanhinger blieb
1997 1333 185 346 1.864 bei 9%, vor allem durch Mitwirkung von
1998 1.335 166 382 1.883 BTZ, des einzigen europiische Operateur,
1999 1.260 155 406 1.821 der Transporte mit Hilfe der bimodalen
2000 1333 172 460 1.964 Technik durchfiihrt. Im bimodalen System
wird ein Drehgestell unter den Sattel-
Behs anhinger geschoben und mit diesem verbun-
ehalter

den, so dass ein Schienenfahrzeug entsteht.
Sattelauflieger Es wird kein Kran fiir den Umschlag von der

Strafle auf die Schiene benétigt.
. Rollende LandstraBe

ASSOZIIERTE MITGLIEDER

‘ \ NATIONALER (NAT.) UND Die Gesamtanzahl der von CNC durchgefiir-

INT. 1999 INTERNATIONALER (INT.) VERKEHR IN TEU ten Transporte ist im Vergleich zu 1999 leicht
* H 2000 angestiegen. Die Verbesserung im nationalen

| Jahr Tnt. Nat. Total Verkehr konnte den Riickgang international

‘ ‘ 1999 156.794 532334  689.128 ausgleichen. 61% des Umsatzes sind dem

NAT. ) ) ) ) ) 2000 146.584  543.914 690.498 Dienst CES (Continental European Services)
‘ ‘ -7% 2% +0,2% zu verdanken, der Tiir-zu-Tiir Transporte mit

eigenen Wechselbehiltern durchfiihrt. Der
Dienst NES (Naviland European Services),
der den Vor- und Nachlauf der maritimen
Container beinhaltet, macht einen Anteil von
36% des Umsatzes aus, die anderen Dienst-
leistungen 3%.

TEU 0 100 200 300 400 500 600
(in tausend)
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AKTUELLES

Das Buch iiber 30 Jahre UIRR

Das Jubilium 30 Jahre UIRR war Anlass
fiir die Herausgabe eines Buches, das die
Geschichte der Vereinigung und die
Entwicklung des KV Schiene-Strafle wih-
rend dieser Periode schildert. Der Autor,
Herr Hans Wenger, 25 Jahre lang General-
direktor der Gesellschaft Kombiverkehr,
war maflgeblich an der Griindung der
Vereinigung im Jahre 1970 und auch an
ihrer weiteren Entwicklung beteiligt. Das
Werk “UIRR 30 Jahre” (ca. 270 Seiten)
wurde auf Deutsch und Franzésisch her-
ausgegeben. Es kann bei den Mitglieds-
gesellschaften der UIRR oder deren
Verbindungsbiiro in Briissel bestellt werden
(Beitrag fiir Druck- und Versandkosten:
12 EUR). Es enthilt eine Fiille von
Informationen fiir alle Transportexperten.

Das Projekt ‘Qualitit’

Das UIRR-Biiro und sechs Mitglieds-
gesellschaften haben im Rahmen des
PACT Programmes (Pilot Actions for
Combined Transport) eine Studie iber
die Qualitit des Kombinierten Verkehrs
erstellt. Grundlage der Arbeiten war
eine europaweit harmonisierte Qualitits-
statistik der Jahre 1999 und 2000; die
Ergebnisse werden in weiteren Studien
ausgewertet. Die Bilanz fiir die Qualitit ist
negativ: die Piinkdichkeit der erfassten
internationalen Ziige des KV ist bis auf
50% zuriickgegangen. Grund hierfiir
sind grofitenteils Mingel seitens der Eisen-
bahngesellschaften (Lokomotiven, Lok-
fihrer,...). Die Studie stellt auch Beispiele
fiir “Best Practice” vor. Die UIRR fordert
die verschiedenen Akteure, die an der
Transportkette des KV beteiligt sind
auf, sich zusammenzutun, um zu einer
“Qualititsoffensive iiberzugehen. Die
Studie und eine Pressemitteilung sind auf
dem Internet unter http://www.uirr.com
zu finden.

Zwei neue Mitglieder bei der UIRR

Im Jahre 2000 hat sich die UIRR-Familie
um zwei neue Mitglieder erweitert: die
ruminische Gesellschaft Rocombi und die
deutsche BTZ (Bayerische Trailerzug-
gesellschaft), so dass die Vereinigung jetzt
21 KV-Operateure zihlt. Die Besonderheit
der BTZ sind bimodale Transporte
zwischen Deutschland und Italien.
Komponenten dieser Technik sind bimodale

Trailer, die sowohl als vollwertiger
Sattelauflieger als auch als Giiterwaggon
einsetzbar sind, sowie Drehgestelle, die den
reibungslosen Wechsel von der Strafle auf
die Schiene ermdéglichen.

Zwei UIRR-Gesellschaften erhalten die
Lizenz der Eisenbahngesellschaft

Die deutsche Tochtergesellschaft der
Hupac, sowie Kombiverkehr GmbH & Co
KG haben die Lizenz als Eisenbahn-
gesellschaft erhalten. Cemat hat eben-
falls einen Antrag cingereicht, andere
Gesellschaften bereiten sich vor. Thr Ziel
ist nicht, selbst die Aktivititen der
Eisenbahngesellschaften zu iibernehmen,
sondern wenn nétig iiber eigene Traktion
verfiigen zu kénnen und dadurch in der
Praxis den Liberalisierungsprozess der
Bahnen voranzutreiben.

Die Griindung der KombiConsult

Im Dezember 2000, hat Kombiverkehr ihre
eingene Beratungsfirma gegriindet, die
KombiConsult GmbH, um ihre Position
auf dem Markt des Kombinierten Verkehrs
zu stirken und den immer grofler werden-
den Anforderungen in diesem Bereich
gerecht zu werden. Ziel ist, Losungen fiir
die verschiedenen Fragestellungen des KV
Schiene-Strafle vorzuschlagen.

BLS : Ein neuer Intermodal-Service

Belgium Létschberg Service ist das neue
intermodale Angebot des Konsortiums der
Operateure Cemat, Novatrans und TRW
in Zusammenarbeit der “Bahn
Létschberg Simplon”. Seit dem 5. Februar
2001 verbindet er die Umschlaganlage von
Novara CIM mit dem belgischen Hafen
Zeebrugge via dem Lotschberg-Pass (in der

mit

Schweiz) anhand von drei Ziigen pro
Woche in beide Richtungen. Ab dem
10. Juni 2001 werden es im Prinzip fiinf
Hin- und Riickfahrten pro Woche sein.
Dies sollte dem britischen Territorium gute
Verkehrsverbindungen garantieren.

Die Griindung der RALpin AG

Diese Dienstleistungsgesellschaft wurde am
4. April 2001 von der BLS Létschbergbahn
AG, der Hupac SA und den SBB in Bern
gegriindet mit dem Ziel, die Rollende
Landstrafle zwischen Freiburg im Breisgau
und Novara zu betreiben. Diese Aktivitit
wird voraussichtlich am 11. Juni 2001
gestartet mit zuerst vier Zugpaaren am Tag,
und sieben ab September 2001. Dadurch
wird der schwere Nord-Siid Verkehr via die

Schweiz entlastet.
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